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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Betatigungsvorrichtung fur die Feststellbremse eines Kraftfahrzeuges 

Es wird eine Betatigungsvorrichtung fur die Feststell- 
bremse eines Kraftfahrzeuges beschrieben, die jeweils uber 
einen Bowdenzug auf die Bremsorgane der Rader einer 
Fahrzeugachse wirkt. Zur Bowdenzugbetatigung dient ein 
zwischen den Bowdenzugen und einem manuell oder durch 
Pedal betatigbaren Zugglied liegender Zwischenhebel, an 
dem die beiden Bowdenzugseelen derart abgestutzt sind, 
da& bei dessen durch das Zugglied bewirktem Verschwen- 
ken diese in einander entgegengesetzte Richtungen gezo- 
gen werden. Hierzu ist am Zwischenhebel ein sich von die- 
sem entgegen der durch das Zugglied ausubbaren Zugkraft 
wegerstreckendes, zu dieser quer bewegliches Veranke- 
rungsglied derart abgestutzt, daS ein zwischen den hebel- 
seitigen Abstutzpunkten von Verankerungsglied und Zug- 
- glied vorhandener Abstand einen Hebel bildet. Der hebelsei- 
f tige Abstutzpunkt des Verankerungsglieds liegt zwischen 
den hebelseitigen Abstutzpunkten der Bowdenzugseelen 
und im Bereich einer sich zwischen diesen Abstutzpunkten 
erstreckenden Verbindungslinie. Diese Konstruktion ermdg- 
licht es, auf eine aufbaufeste Zwischenhebellagerung ver- 
zichten und zwischen Zugglied und Bowdenzugseelen eine 
wahlbare Kraftubersetzung einrichten zu konnen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Betatigungsvorrichtung 
fur die Feststellbremse eines Kraftfahrzeuges, die je- 
weils uber einen Bowdenzug auf die Bremsorgane der 5 
Rader einer Fahrzeugachse wirkt, mit den Merkmalen 
des Oberbegriffes von Patentanspruch 1. 

Eine Betatigungsvorrichtung dieser Ausbildung ist 
aus der DE-OS 33 1 1 220 bekannt Der Zwischenhebel 
bildet hierbei einen Schwinghebel, dessen eines Hebel- 10 
ende auf einem am Fahrzeugboden vertikal angeordne- 
ten Bolzen verschwenkbar gelagert ist. 

An seinem anderen Hebelende tragt der sich im we- 
sentlichen parallel zur Fahrzeuglangsachse erstrecken- 
de Schwinghebel eine Umlenkrolle, um die ein vom Fan- 15 
rer mittels eines Handbremshebels betatigbares Zugseil 
herum — und in Fahrzeugquerrichtung als Seele eines 
Bowdenzuges zum Bremsorgan eines hinteren Fahr- 
zeugrades gef iihrt ist. 

Neben der Umlenkrolle ist am Schwinghebel ferner 20 
eine Einhangeose vorgesehen, in die eine zum Bremsor- 
gan eines weiteren, hinteren Fahrzeugrades fiihrende 
Bowdenzugseele eingehangt ist 

Bei dieser bekannten Betatigungsvorrichtung ist so- 
mit das manuell betatigbare Zugseil mit der Bowden- 25 
zugseele fur das Bremsorgan des einen Fahrzeugrades 
identisch, mit der Folge, daB die mittels des Handbrems- 
hebel auf das Zugseil auszuubende Betatigungskraft oh- 
ne Untersetzung am betreffenden Bremsorgan als 
Bremskraft wirksam ist. 30 

Dabei erfullt der Schwinghebel die Funktion eines 
Wegausgleichs fur die die Radbremsorgane betatigen- 
den Bowdenzugseelen, so daB z.B. unterschiedliche 
Dehnungen derselben kompensiert werden, wobei die 
Bremskraft gleichformig auf die Radbremsen verteilt 35 
wird. 

Auch erfordert die Lagerung des Schwinghebels auf 
einem aufbaufesten Bolzen eine Schwinghebelplazie- 
rung an Stellen, die eine Hebelmontage ermoglichen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Beta- 40 
tigungsvorrichtung fur die Feststellbremse eines Kraft- 
fahrzeuges in einer Ausbildung gemaB dem Oberbegriff 
des Patentanspruches 1 so zu verbessern, daB auf eine 
aufbaufeste Zwischenhebellagerung verzichtet werden 
kann und zwischen dem Zugglied und den auf die Rad- 45 
bremsorgane einwirkenden Bowdenzugseelen eine 
wahlbare Kraftuntersetzung moglich ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches 1 ge- 
lost. 50 

Die erfindungsgemaBe Konstruktion gestattet es, den 
Zwischenhebel, aufgenommen von Zugglied, Veranke- 
rungsglied und den Bowdenzugseelen, beispielsweise an 
der Unterseite einer Fahrzeugkarosserie im Bereich ei- 
ner Fahrzeugachse freihangend anzuordnen. Damit be- 55 
steht die Moglichkeit, den Zwischenhebel in raumlich 
beengten Verhaltnissen und insbesondere an nicht zu- 
ganglichen Stellen, wie beispielsweise innerhalb eines 
Kardantunnels oder zwischen diesem und dem Gehause 
eines Hinterachsgetriebes, so unterzubringen, daB seine 60 
Anordnung bei einem Aufsetzen des Fahrzeugs im Ge- 
lande nicht gefahrdet ist. 

Der durch den zwischen den hebelseitigen Abstutz- 
punkten von Verankerungsglied und Zugglied vorhan- 
denen Abstand gebildete Hebelarm erlaubt hierbei zur 65 
Bremsenbetatigung eine gewunschte Kraftubersetzung 
zu wahlen. 

Die bewegliche Halterung des Verankerungsgliedes 
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ggf. sowohl fahrzeug- als auch hebelseitig ermoglicht 
dabei sowohl Dreh- als auch translatorische Bewegun- 
gen des Zwischenhebels zur Erzielung eines Gleichge- 
wichtes zwischen den am Zwischenhebel angreifenden 
Kraften. 

Zugglied und Verankerungglied, die vorzugsweise 
durch Seile gebildet sind, konnen dabei am Zwischenhe- 
bel, voneinander unabhangig, verankert sein. Vorteilhaf- 
te Weiterbildungen der Erfindung bestehen jedoch dar- 
in, gemaB Patentanspruch 2 sowohl Zugglied und Ver- 
ankerungsglied als auch gemaB Patentanspruch 3 die 
beiden Bowdenzugseelen jeweils durch ein gemeinsa- 
mes Drahtseil zu bilden. 

Vorteilhafte weitere Ausgestaltungen der Erfindung 
sind Gegenstand von Unteranspruchen. 

In der Zeichnung sind Ausfiihrungsbeispiele der Er- 
findung, stark schematisiert, dagestellt. Es zeigen: 

Fig. 1 in Draufsicht eine erste Ausfuhrungsform der 
Betatigungsvorrichtung, 

Fig. 2 in Draufsicht der Zwischenhebel einer zweiten 
Ausfuhrungsform der Betatigungsvorrichtung, bei un- 
betatigter Feststellbremse, 

Fig. 3 eine Darstellung ahnlich Fig. 2, wobei der Zwi- 
schenhebel in maximaler Betatigungsstellung gezeigt 
ist. 

In Fig. 1 sind beispielsweise die zu einer Kraftfahr- 
zeughinterachse gehorenden, mit jeweils einer Bremse 
ausgestatteten Fahrzeugrader mit 10 und 12 bezeichnet. 
Zum Feststellen des Fahrzeuges sind die Bremsen bei- 
spielsweise uber jeweils einen Bremshebel 14 bzw. 16 zu 
betatigen, wozu an diesen jeweils eine Bowdenzugseele 
18 bzw. 20 eines Bowdenzuges 22 bzw. 24 verankert ist, 
die sich quer zur Fahrzeuglangsrichtung erstrecken und 
Teil einer Feststellbremse sind. 

Die Bowdenzugseelen 18 und 20 sind in jeweils einer 
an beiden Enden abgestiitzten Bowdenzughtille 26 bzw. 
28 gefuhrt und mit ihrem anderen Ende im Endbereich 
jeweils eines Hebelarmes 30 bzw. 32 eines insgesamt 
dreiarmigen, beispielsweise T-formigen Zwischenhebels 
34 verankert. 

Die beiden Hebelarme 30 und 32 bilden hierbei den 
T-Balken, wahrend ein dritter, mit 36 bezeichneter He- 
belarm den T-Steg bildet. Der Zwischenhebel 34 ist mit 
Hilfe eines am freien Endbereich des Hebelarmes 36 
angreifenden Zuggliedes 38 zur Betatigung der Fest- 
stellbremse bzw. ihrer Bowdenziige 22 und 24 ver- 
schwenkbar. Auf dasselbe ist hierzu durch den Fahrer 
eine IJetatigungskraft F(Zugkraft), beispielsweise durch 
einen Handbremshebel 40 oder durch ein Pedal, auszu- 
uben, wodurch der Zwischenhebel 34 z.H. im Uhrzeiger- 
sinn entsprechend verschwenkt wird und dadurch auf 
die Bowdenzugseelen 18 und 20 in einander entgegen- 
gesetzte Richtungen zum Anziehen der Radbremsen 
Zugkrafte (Bremskrafte) ausgeiibt werden. 

Fur das Betatigen des Zwischenhebels 34 ist Voraus- 
setzung, daB sich dieser um eine vertikale Achse ver- 
schwenken kann. Zu diesem Zweck ist am Zwischenhe- 
bel 34 ein sich entgegen der durch das Zugglied 38 aus- 
ubbaren Zugkraft F erstreckendes, sowohl hebel- als 
auch fahrzeugseitig beweglich gehaltenes Veranke- 
rungsglied 42 abgestlitzt, dessen hebelseitiger Abstutz- 
punkt zwischen den hebelseitigen Abstutzpunkten 44 
und 46 der Bowdenzugseelen 18 und 20 sowie im Be- 
reich einer diese Abstiitzpunkte 44 und 46 miteinander 
verbindenden, strichpunktiert angedeuteten Verbin- 
dungslinie48 liegt. 

Sowohl Zugglied 38 als auch Verankerungsglied 42 
konnten beispielsweise stabformig ausgebildet sein. 
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Beim gezeigten Ausfuhrungsbeispiel sind beide durch 
ein einziges Seil 43 gebildet, das am Zwischenhebel 34 
urn zwei im Abstand voneinander angeordnete, z.B. bol- 
zenformige, fuhrende Umlenkelemente 50 und 52 her- 
umgeschlungen ist, die auf einer gemeinsamen, z.B. in 
der Quermitte des Hebelarmes 36 liegenden und die 
Verbindungslinie 48 z.B. in der Mitte schneidenden Ge- 
raden 54 liegen, wobei das eine Umlenkelement 50 vor- 
zugsweise im Schnittpunkt angeordnet ist. 

Damit haben beide Abstutzpunkte 44 und 46 von dem 
durch das Zentrum des Umlenkelementes 50 definierten 
Hebeldrehpunkt 56 den gleichen Abstand a. 

Die erlauterte Konstruktion des Zwischenhebels 34 
erlaubt es, den gegenseitigen Abstand b beider Umlenk- 
elemente 50 und 52 groBer als den Abstand a der Ab- 
stutzpunkte 44 und 46 vom Hebeldrehpunkt 56 zu wah- 
len, wobei im vorliegenden Falle dieser Abstand b bei- 
spielsweise dem zweifachen Abstand a entspricht, was 
einer Untersetzung der Zugkraft Fzur Summe der bei- 
den, liber die Bowdenzugseelen 18 und 20 auszuuben- 
den Bremskrafte in einem Verhaltnis 1 :2 entspricht. 

Erstrecken sich Zugglied 38 und Verankerungsglied 
42, wie gezeigt, ungefahr parallel zur Fahrzeuglangs- 
richtung, und haben die Bowdenzugseelen 18 und 20 
ungefahr die gleichen Bremsbetatigungswege auszufuh- 
ren, so behalt der Drehpunkt 56 des freihangend ange- 
ordneten Zwischenhebels 34 bei dessen erlauterter Aus- 
bildung bei Verschwenken des Zwischenhebels 34 seine 
Lage im Hinblick auf das sich einstellende Kraftegleich- 
gewicht zwischen den Teilen 18 und 20 sowie 38 und 42 
im wesentlichen bei. 

Treten in den Bowdenzugseelen 18 und 20 und/oder 
im Seil 43 dehnungsbedingte Langenanderungen ein, so 
wird sich bei Betatigen der Feststellbremse der Dreh- 
punkt 56 des Zwischenhebels 34 zum Ausgleich von 
Wegtoleranzen bzw. zum Erreichen eines Kraftegleich- 
gewichts auch translatorisch entsprechend verlagern. 

In jedem Falle ist somit eine gleichformige Verteilung 
der vom Handbremshebel 40 uber das Zugglied 38 und 
den Zwischenhebel 34 zu ubertragenden Betatigungs- 
kraft auf die Bremshebel 14 und 16 der Radbremsen 
sichergestellt. 

Wird die Zuordnung des Zwischenhebels 34 zur Fahr- 
zeugachse derart gewahlt, daB die beiden Bowdenzuge 
22 und 24, wie strichpunktiert angedeutet, mit einer ge- 
wissen Krummung zu den Bremshebeln 14 und 16 ge- 
fuhrt sind, ist damit der Vorteil verbunden, daB an den 
Bowdenzugen 22 und 24 Ein- und Ausfederungsbewe- 
gungen der Fahrzeugrader 10 und 12 ausgeglichen, und 
die Bowdenzugseelen 18 und 20 symmetrisch ausgebil- 
det werden konnen. 

Die Konstruktion des in den Fig. 2 und 3 als Ganzes 
mit 60 bezeichneten Zwischenhebels ermoglicht einer- 
seits sowohl Zugglied 38 und Verankerungsglied 42 als 
auch beide Bowdenzugseelen 18 und 20 jeweils zu ei 
nem Seil 43 bzw. 61 zusammen zu fassen sowie die 
Kraftuntersetzung zwischen Zugglied 38 und Bowden- 
zugseelen 18 und 20 walirend einer Betatigung eines 
Handbremshebels oder Pedals definiert veranderbar zu 
gestalten. 

Der Zwischenhebel 60 besteht beispielsweise aus 
zwei vorzugsweise aus Blechplatinen gebildeten Form- 
korpern 62 und 64, die, aufeinander liegend, mit einan- 
der starr verbunden sind. Sie weisen jeweils zwei von- 
einander getrennte, einander gegenubeliegende Seil- 
fuhraufnahmen 66 und 68 bzw. 70 und 72 auf, die, wie 
Fig. 4 zeigt, durch entsprechendes Umformen von Pla- 
tinenrandabschnitten 74 und 76 bzw. 78 und 80 gebildet 
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sind. Die beiden Seilfuhraufnahmen 66 und 68 bzw. 70 
und 72 jedes Formkorpers 62 bzw. 64 sind an einander 
gegenuberliegenden Randabschnitten der Formkorper 
62 und 64 angeformt und verlaufen derart, daB das in 
den Seilfuhraufnahmen 66 und 68 des oberen Formkor- 
pers 62 aufgenommene und an deren Seilanlageflache 
82 bzw. 82' anltegende Seil 43 S-formig und das in den 
Seilfuhraufnahmen 70 und 72 des unteren Formkorpers 
64 aufgenommene Seil 61 umgekehrt S-formig veriauft. 
Selbstverstandlich konnten die beiden Formkorper 62 
und 64 bei entsprechender Seillage auch in umgekehrter 
Anordnung vorgesehen sein. 

Dabei weist die das Seil 43 aufnehmenden Seilfuhr- 
aufnahme 66 des Formkorpers 62 uber den groBten Teil 
ihrer Lange (Winkelbereich a) einen gleichbleibenden 
Krummungsradius auf, der sich anschlieflend uber einen 
Winkelbereich p so verringert, daB der bei 84 liegende 
Seilaustritt der Seilfuhraufnahme 68 dem zu dieser im 
Abstand vorgesehenen, bei 86 liegenden Seileintritt der 
Seilfuhraufnahme 66 gegenuber liegt. 

Die Seilanlageflache 82' der Seilfuhraufnahme 66 
weist seileintrittsseitig uber einen dem Winkel fi ent- 
sprechenden Winkel p einen dem Krummungsradius im 
Bereich des Winkels ft entspreohenden Krummungsra- 
dius auf, und deren Krummung veriauft anschlieflend 
mit einem Krummungsradius (Winkelbereich ot!\ der 
demjenigen des Winkels a entspricht. Die beiden, uber 
die Winkelabschnitte a und a! gegebenen, einander ent- 
sprechenden Krummungsradien der Seilanlageflachen 
80 und 82' liegen somit zueinander symmetrisch. 

Diese Konstruktion des Formkorpers 62 stellt sicher, 
daB zwischen der bei nichtbetatigter Feststellbremse 
gegebenen Ausgangsstellung des Zwischenhebels 60 
(Fig. 2), in welcher dessen Formkorper 62 die Lage eines 
geneigten S einnimmt und seiner bei betatigter Fest- 
stellbremse gegebenen Stellung, in welcher der Form- 
korper 62 die Lage eines liegenden S einnimmt (Fig. 3), 
sich der Abstand b der beiden, das Zugglied 38 und das 
Verankerungsglied 42 bildenden Abschnitte des Seiles 
43 an deren, einen Hebel definierenden Abstutzpunkten 
b und c bzw. d und e unverandert erhalten bleibt, weil 
sich das Seil 43 lediglich uber die Winkelbereiche a und 
of an den Seilauf lagef lachen 82 und 82' abwickelt. 

Die Abstutzpunkte b und c/definieren dabei Moment- 
andrehpole zu Beginn und am Ende der Drehbewegung 
des Zwischenhebels 60, wahrend der das wirksame 
Drehmoment, aufgrund der konstant bleibenden Lange 
des Hebels b, unverandert erhalten bleibt. 

Die Form des Formkorpers 64 ist derjenigen des 
Formkorpers 62 ahnlich; deren gegenseitige Zuordnung 
ist jedoch derart gewahlt, daB das die beiden Bowden- 
zugseelen 18 und 20 bildende Seil 61 in den Seilfuhrauf- 
nahmen 70 und 72 umgekehrt S-formig veriauft. Die die 
Bowdenzugseelen 18 und 20 bildenden Seilabschnitte 
kreuzen hierbei in der Ausgangsstellung des Zwischen- 
hebels 60 die das Zugglied 38 und das Verankerungs- 
glied 42 bildenden Abschnitte des Seiles 34 z.B. senk- 
recht. 

In dieser Stellung nimmt der Formkorper 64 zwischen 
den Seilabschnitten 18 und 20 die Lage eines liegenden, 
umgekehrten S ein. 

Die Seilanlageflachen der beiden Seilfuhraufnahmen 
78 und 80 sind mit 88 und 88' bezeichnet. Deren Krum- 
mung veriauft ahnlich derjenigen der Seilanlageflachen 
82 und 82\ indem an der Seilfuhraufnahme 78 eingangs- 
seitig und an der Seilfuhraufnahme 80 ausgangsseitig 
die Seilanlageflache 88 bzw. 88' uber einen Winkelbe- 
reich y bzw. / einen verhaltnismaBig groBen Kriim- 
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mungsradius aufweist, der sich uber einen daran an- 
schlieBenden Winkelbereich 8 bzw. 8' bis zu einem kon- 
stant bleibenden, kleineren Kriimmungsradius r bzw. f 
kontinuierlich verringert. 

Wie aus Fig. 2 zu ersehen ist, sind beide Formkorper 5 
62 und 64 in Richtung der die Bowdenzugseelen 18 und 
20 bildenden Abschnitte des Seiles 61 in einem Abstand 
/derart versetzt zueinander angeordnet, das beide Seil- 
fiihraufnahmen 70 und 72 beim Verschwenken und 
translatorischen Verlagern des Zwischenhebels 60 10 
gleichgroBe Schwenkbewegungen ausfuhren, so daB 
durch beide Seilabschnitte in einander entgegengesetz- 
ten Richtungen gleichgroBe Bremskrafte ubertragen 
werden. 

Die GroBe des Abstandes /ist dabei derart zu wahlen, 15 
daB sich der zwischen beiden Seilfuhraufnahmen 70 und 
72 liegende Momentandrehpol 90 des Formkorpers 64 
des Zwischenhebels 60 in dessen Ausgangsstellung ge- 
maB Fig. 2, im Bereich des Momentandrehpols b des 
Formkorpers 62 befindet. 20 

Der erlauterte Krummungsverlauf der beiden Seilan- 
lageflachen 88 und 88' bewirkt bei Anziehen des Zug- 
gliedes 38 zum Aktivieren der Feststellbremse uber de- 
ren Winkelbereich S und 8' eine sich andernde Unterset- 
zung in dem Sinne, daB die Bowdenzugseelen 18 und 20 25 
anfanglich, trotz konstant bleibendem Hebel b am 
Formkorper 62, relativ schnell angezogen werden, um 
durch Liiftspiel bedingte Leerwege in den Radbremsen 
schnell zu uberwinden. 

Wahrend dabei anfanglich die beiden gleich langen 30 
Hebelarme g und h des Formkorpers 64 eine maximale 
Lange haben, verringert sich diese sukzessive, bis sie 
schlieBlich im Winkelbereich y bzw. / konstant bleibt 
(Hebelarme g und h\ Fig. 3). Dabei erreicht die Unter- 
setzung der Zugkraft zu den Bremskraften ihren GroBt- 35 
wert bzw. der Verstellweg der Bowdenzugseelen 18 und 
20 zum Verstellweg des Zuggliedes 38 den Kleinstwert. 

Patentanspruche 

40 

1. Betatigungsvorrichtung fur die Feststellbremse 
eines Kraftfahrzeuges, die jeweils uber einen 
Bowdenzug auf die Bremsorgane der Rader einer 
Fahrzeugachse wirkt, bei der beide Bowdenzugsee- 
len an einem aufbauseitig gehaltenen und uber ein 45 
vom Fahrer betatigbares Zugglied horizontal ver- 
schwenkbaren Zwischenhebel im Abstand vonein- 
ander derart abgestiitzt sind, daB bei dessen Ver- 
schwenken an beiden Bowdenzugseelen einander 
entgegengerichtete, gleiche Zugkrafte wirksam 50 
sind, dadurch gekennzeichnet, daB am Zwischen- 
hebel (34; 60) ein sich von diesem entgegen der 
durch das Zugglied (38) ausiibbaren Zugkraft (F) 
wegerstreckendes, zu dieser quer bewegliches Ver- 
ankerungsglied (42) abgestiitzt ist, daB ein zwischen 55 
den hebelseitigen Abstutzpunkten von Veranke- 
rungsglied (42) und Zugglied (38) vorhandener Ab- 
stand (b) einen Hebel definiert und daB der hebel- 
seitige Abstutzpunkt des Verankerungsgliedes (42) 
zwischen den hebelseitigen Abstutzpunkten (44 60 
und 46) der Bowdenzugseelen (18 und 20) und im 
Bereich einer sich zwischen diesen Abstutzpunkten 
(44 und 46) erstreckenden Verbindungslinie (48) 
liegt. 

2. Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 1, da- 65 
durch gekennzeichnet, daB das durch ein Drahtseil 
(43) gebildete Zugglied (38), zugleich das Veranke- 
rungsglied (42) bildend, um zwei am Zwischenhebel 
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(34; 60) im Abstand b voneinander angeordnete 
Umlenkpunkte (Umlenkelemente 50 und 52) her- 
umgefiihrt ist. 

3. Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Bowden- 
zugseelen (18 und 20) durch ein einziges, am Zwi- 
schenhebel (60) zur Abstiitzung um zwei im Ab- 
stand voneinander angeordnete Seilfiihraufnahmen 
(70 und 72) herumgefuhrtes Drahtseil (61) gebildet 
sind. 

4. Betatigungsvorrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB der Zwischenhebel (34) T-formig ist, wobei die 
Bowdenzugseelen (18 und 20) jeweils im Bereich 
eines Endes seines T-Balkens (Hebelarme 30 und 
32) verankert sind und 

daB einer der Umlenkpunkte (Umlenkelement 52) 
des zugleich Verankerungsglied (42) und Zugglied 
(38) bildenden Drahtseils (43) im Bereich des freien 
Endes des T-Steges (Hebelarm 36) und der andere 
am T-Balken (Hebelarme 30, 32) mittig zwischen 
den beiden Abstutzpunkten (44 und 46) der 
Bowdenzugseelen (18 und 20 vorgesehen sind. 

5. Betatigungsvorrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Zwischenhebel (60) fur die jeweils 
das Zugglied (38) und das Verankerungslied (42) 
sowie die beiden Bowdenzugseelen (18 und 20) bil- 
denden Drahtseile (43 bzw. 61) jeweils ein paar von 
Seilfiihraufnahmen (66 und 68; 70 und 72) aufweist, 
um die das jeweilige Drahtseil (43 bzw. 61) gegen- 
sinnig gefiihrt verlauft 

6. Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die einander zugeord- 
neten Seilfiihraufnahmen (66 und 68; 70 und 72) 
jeweils eine kurvenformig gekriimmte Seilanlage- 
flache (82, 82' bzw. 88, 88') aufweisen, in denen das 
betreffende Drahtseil (43 bzw. 61) S-formig ge- 
krummt gefiihrt ist. 

7. Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Zugglied (34) und 
Verankerungsglied (42) bildende Drahtseil (43) bei 
Anziehen der Feststellbremse an einen gleichblei- 
benden Kriimmungsradius (Winkelbereich a und 
a') aufweisenden Abschnitten der Seilanlagefla- 
chen (82 und 82') abwickelbar ist und daB das die 
beiden Bowdenzugseelen (18 und 20) bildende 
Drahtseil (61) an Abschnitten der Seilanlageflachen 
(88 und 88 7 ) abwickelbar ist, deren Krummung 
(Winkelbereiche 8 und 8') im Sinne einer, bezogen 
auf die aufzubringende Betatigungskraft, sich ver- 
andernden Untersetzung der durch die Bowden- 
zugseelen (18 und 20) auszuiibenden Bremskrafte 
ausgebildet ist. 

8. Betatigungsvorrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 5 bis 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die einander paarweise zugeordneten Seil- 
fiihraufnahmen (66 und 68 bzw. 70 und 72) an je- 
weils einem Randabschnitt (74, 76 bzw. 78, 80) eines 
Blechformkdrpers (62; 64) angeformt, ubereinan- 
der angeordnet, quer zu der am Zugglied 38 ausiib- 
baren Zugkraft (f) zueinander versetzt und mitein- 
ander starr verbunden sind. 
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